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Pouvoirs des infrastructures
D ans Les villes dans la France Moderne (1740-1840), Bernard Lepetite´voquait l’e´dification du re´seau routier en France au cours du
XVIIIe sie`cle dont il de´montrait combien elle avait e´te´ influence´e par le
syste`me urbain pre´existant tout en assurant le de´cloisonnement du terri-
toire. Etudiant le processus de mise en œuvre de la nouvelle carte admi-
nistrative du pays sous la Re´volution, il montrait aussi combien, en de´pit
de sa rupture avec l’Ancien Re´gime, cette nouvelle armature s’e´tait nourrie
aux modes anciens de fonctionnement e´conomique des re´seaux de chefs-
lieux. Quelques anne´es plus tard, dans un article posthume revenant sur
deux de´cennies d’histoire urbaine, l’historien concluait que « ces deux
formes d’ame´nagement du territoire (la route et l’administration territo-
riale) permettent de souligner la manie`re complexe dont le syste`me urbain
participe a` son propre devenir, dont il est a` la fois, pour utiliser le voca-
bulaire de la statistique, une variable explicative et explique´e [...]. Ainsi, en
produisant du neuf avec le vieux et du vieux avec le neuf, le syste`me
urbain est en permanence dans un de´se´quilibre partiel. Il est a` tout
instant engage´ dans un processus historique de transformation de lui-
meˆme » 1 .
C’est a` l’e´tude de ces processus qu’invite ce nume´ro d’Histoire Urbaine
dont les contributions analysent, a` des moments diffe´rents de leur histoire,
plusieurs des e´quipements qui ame´nagent et transforment les villes. Des
installations portuaires ou fluviales a` la carte des lyce´es en passant par les
fortifications ou les re´seaux de tramways : c’est sous le terme d’infrastruc-
ture que les e´diteurs ont souhaite´ rassembler ces ouvrages, car ils parta-
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gent un meˆme dessein : former un soubassement par lequel la ville et le
territoire se modernisent. Si certains sont plus visibles que d’autres, ils se
qualifient tous par leur grande dimension, une e´chelle qui de´passe en
meˆme temps qu’elle e´pouse celle de leur ville, les plac¸ant au centre d’un
e´cheveau de pouvoirs.
Ce terme commun permet aussi de s’inscrire dans un champ de
recherche, qui a de´ja` e´te´ travaille´ de diverses fac¸ons, l’infrastructure
constituant depuis quelques de´cennies un objet d’histoire a` part entie`re 2.
Car, non seulement, on ne peut comprendre l’histoire des villes sans
comprendre la construction historique des infrastructures qui les fac¸on-
nent, mais l’histoire des infrastructures – parce qu’elle soule`ve des ques-
tions propres relatives aux sources, aux terrains, aux objets et aux
me´thodes de l’histoire – enrichit la manie`re de faire de l’histoire urbaine.
Ainsi, si l’on pense a` la fac¸on dont se transforment au XIXe sie`cle les
ne´cropoles parisiennes – sous l’effet de leur municipalisation, de leur
ame´nagement comme cimetie`re-jardin, de leur mobilisation dans le
cadre d’e´ve´nements comme´moratifs, des re`glementations fune´raires –,
on entrevoit peu a` peu se dessiner un dispositif au sens que lui donnait
Michel Foucault d’un re´seau qu’il est possible de tracer entre les diffe´rents
e´le´ments d’« un ensemble re´solument he´te´roge`ne, comportant des
discours, des institutions, des ame´nagements architecturaux, des de´cisions
re`glementaires, des lois, des mesures administratives, des e´nonce´s scien-
tifiques, des propositions philosophiques, morales, philanthropiques,
bref du dit aussi bien que du non dit » 3. Envisage´es comme dispositifs,
l’e´tude des infrastructures peut e´clairer de manie`re fructueuse, non seule-
ment les conditions selon lesquelles les villes se sont modernise´es, mais
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aussi les me´diations selon lesquelles les villes ont pense´ et re´alise´ leur
infrastructure.
« Variable explicative et explique´e » : c’est dans cette perspective qu’il
convient d’appre´cier les contributions qui suivent comme autant de jalons
s’inscrivant dans l’appel de Bernard Lepetit a` conside´rer l’histoire urbaine
comme « histoire proble`me ». En cela, ce nume´ro permet de poursuivre
l’observation de l’e´volution des infrastructures dans les milieux urbains et
du jeu d’influences entrecroise´es qu’elles nouent avec les villes dont elles
sont les instruments de leur transformation. Il contribue a` enrichir la
question du de´terminisme en histoire, invitant a` renoncer a` l’ide´e d’une
causalite´ purement sociale ou technique au profit d’une causalite´ plus
complexe et multiple. Car, comme le rappelait Marc Bloch, « il n’existe
point de train d’ondes causales privile´gie´ ; point d’ordre de faits toujours et
partout de´terminants, oppose´s a` de perpe´tuels e´piphe´nome`nes ; au contraire,
toute socie´te´, comme tout esprit, est issue de constantes interactions » 4.
Circonscrire l’infrastructure
Les e´diteurs ont pris le pari heuristique de faire coexister dans un meˆme
ouvrage des questions et des points de vue aussi varie´s que la construction
des villes neuves fortifie´es dans la Flandre de Charles Quint, la naissance
des villes de la Meuse moyenne jusqu’au XVIIe sie`cle, l’ame´nagement por-
tuaire de la coˆte basse-languedocienne aux XVIIe et XVIIIe sie`cles, la conso-
lidation du re´seau urbain national des lyce´es d’Etat de 1830 a` 1880, le roˆle
des comite´s de quartier dans l’extension au tournant du sie`cle dernier du
re´seau de tramway marseillais. Ce panel e´clectique de´voile diverses faces
de l’infrastructure.
Le dossier s’ouvre sur l’e´tude de l’urbanisme des villes d’Hesdin, Phi-
lippeville et Charlemont, ville neuves cre´e´es au milieu du XVIe sie`cle a` la
frontie`re entre la France et les Pays-Bas espagnols, que Nathalie Derey-
maeker analyse comme projets a` la fois guerriers et esthe´tiques, dont les
contraintes ge´ographiques et pratiques orientent l’e´dification concre`te. En
retrac¸ant la naissance des villes mosanes de Basse Lotharingie, de Maas-
tricht a` Me´zie`res, des origines de leur fondation au premier sie`cle jusqu’au
XVIIe sie`cle, Marc Suttor raconte d’une part leur construction progressive
en rapport avec le fleuve et montre d’autre part comment s’articule le
de´veloppement conjoint des villes mosanes dont les pouvoirs relatifs
Pouvoirs des infrastructures / 7
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consolident la Meuse comme territoire en soi. Avec l’e´tude des villes
maritimes inte´rieures de la coˆte basse du Languedoc de l’e´poque
moderne, Ste´phane Durand montre que, de`s le XVIIe sie`cle, et du fait
d’une configuration territoriale particulie`re, les ame´nagements portuaires
civils de´passent l’e´chelle des villes, mobilisant des rapports conflictuels de
pouvoirs entre le royaume, les villes et l’assemble´e des e´tats du Languedoc.
Explorant le processus qui, de 1830 a` 1880, conduit a` la transformation de
45 colle`ges communaux en lyce´es d’Etat, ainsi que les rapports de forces
politiques, e´conomiques, symboliques a` l’œuvre, Solenn Huitric s’inte´resse
au lyce´e comme attribut de la puissance administrative et politique des
villes – comme pourrait l’eˆtre aujourd’hui l’universite´. Le roˆle des Comite´s
d’Inte´reˆt de Quartier dans les projets d’extension du re´seau de tramway
marseillais, mis a` jour par Hisao Kokubu, illustre enfin le processus selon
lequel ces formes associatives se sont constitue´es et fe´de´re´es en re´fe´rence
aux proble`mes d’urbanisation, tout en jouant un roˆle de´terminant dans la
formation du re´seau de transport.
Par les cinq regards obliques qu’il sugge`re, ce panel montre que l’infra-
structure se laisse difficilement saisir comme un objet aux contours clairs.
Et meˆme lorsque ceux-ci se pre´cisent, leur nature fluctuante les dissout
dans d’autres formes. Les e´tudes de cas montrent ainsi le caracte`re dou-
blement volatil et structure´ des objets de´crits, dont l’e´chelle est ample, par
leur taille, l’e´tendue de leur de´ploiement, leur capacite´ d’expansion ou
d’e´mancipation.
La difficulte´ a` saisir les contours de l’objet proce`de aussi de sa capacite´
propre d’assimilation dans l’espace de la ville. Lorsqu’elle parvient a` son
but – irriguer, e´quiper, ame´nager –, l’infrastructure semble se fondre dans
la ville, cette invisibilite´ relative te´moignant tout autant du succe`s de sa
mise en œuvre que des processus d’hybridation a` l’œuvre. Ainsi, revenant
au cas expose´ par Nathalie Dereymaeker, on voit combien la conception
des villes neuves fortifie´es proce`de d’une coope´ration e´troite entre art
militaire et art urbain, un art strate´gique de la conqueˆte et de la de´fense
d’une part, et un art anthropomorphique de la ge´ome´trie et de la perspec-
tive d’autre part. De cette acculturation re´ciproque, s’inventent non seu-
lement un syste`me spatial – compose´ d’un mur continu, de remparts,
courtines, bastions, places d’armes – mais aussi toute une structure qui
fonde la ville – forme, parcellaire et plan.
Si l’on veut, comme nous y invitait Bernard Lepetit, « e´chapper aux
deux risques syme´triques d’une complexification opacifiante et d’un e´va-
nouissement de l’objet » 5, il nous faut donc re´gler nos focales, armer nos
8 / Histoire urbaine - 45 / avril 2016
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concepts, pre´ciser le vocabulaire. Dans cette perspective, nous pourrions
envisager l’infrastructure selon une triple acception : mate´rielle, l’infras-
tructure se composant de divers ouvrages physiques, banals ou exception-
nels, de plusieurs ordres et e´chelles, formant une strate territoriale qui
e´pouse et transcende l’espace urbain ; interactionnelle, l’infrastructure
constituant un objet de me´diation faisant agir et interagir des moteurs et
des pouvoirs, inscrits dans un contexte situe´, qui la fac¸onnent, la de´stabi-
lisent et la re-stabilisent ; imaginaire, l’infrastructure e´tant le produit d’une
pense´e – nourrie par des valeurs, des de´sirs et des attentes, traduite dans
les projets, les doctrines et les savoirs – et la source de repre´sentations
urbaines. Les articles qui suivent nous semblent riches a` observer selon ce
triptyque, la question des pouvoirs pouvant constituer un fil tendu pour
relier ces jalons. Ils sont incontournables a` la fois pour motiver la nais-
sance d’une infrastructure, la pe´renniser et la faire agir comme instrument
de la puissance des villes. Deux prismes nous guideront dans l’exploration
de cette voie : la question des e´chelles et celle des causalite´s.
La transcendance des e´chelles
Les articles de´crivent d’abord ce mouvement ininterrompu selon lequel
l’infrastructure s’affranchit en meˆme temps qu’elle fac¸onne l’espace de la
ville, le de´formant, le reconfigurant. Cette dynamique ne se fait pas sans
heurts, cristallisant des ambitions et des conflits. Surtout, cette situation a`
la frontie`re positionne l’infrastructure dans une sorte de schizophre´nie
structurelle dont les e´tudes qui suivent nous permettent de cerner trois
caracte´ristiques : l’appartenance a` un intermonde, un savoir spe´cifique,
l’iconicite´.
Observant le syste`me urbain de la Meuse moyenne, Marc Suttor montre
que les villes mosanes e´voluent dans un double rapport d’e´chelle par
rapport au fleuve. Les villes se cre´ent chacune dans une relation nourri-
cie`re au fleuve ; leurs pouvoirs commerciaux, politiques, e´piscopaux, vont
croissant, donnant naissance a` une ville syste`me, la Meuse urbaine. En
Bas-Languedoc, c’est de`s l’origine de la naissance portuaire du territoire
que l’infrastructure se construit de manie`re extraterritoriale aux villes.
Ste´phane Durand de´crit cette situation duale du territoire de l’infrastruc-
ture, a` cheval sur plusieurs e´chelles auxquelles elle n’appartient jamais
pleinement. Du fait de la configuration particulie`re des lieux, qui impose
d’aller « chercher » la mer depuis les ports inte´rieurs, et de « remonter » les
terres pour gagner les villes maritimes, les ame´nagements infrastructurels
se de´ploient dans un intermonde entre la ville et la mer, constitue´ d’avant-
Pouvoirs des infrastructures / 9
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ports et d’ouvrages – moˆle, canaux, digues, quais, graus. A` partir de l’ex-
treˆme fin du XVIe sie`cle, l’e´chelle de l’infrastructure suppose des politiques
d’ame´nagement de grande ampleur qui doivent re´pondre a` la ne´cessite´ de
penser l’interface entre un espace de navigation inte´rieure et les infra-
structures ame´nage´es sur la coˆte, et dont la porte´e transcende les
e´chelles proprement urbaines. En retour, l’extraterritorialite´ des ports
agit sur la richesse urbaine car elle permet aux villes d’accroıˆtre leur
rayonnement et leur pouvoir.
S’il est situe´ au cœur des villes, le lyce´e, envisage´ comme instrument de
rayonnement de´partemental, incarne aussi cette exception qui ancre et
distingue la ville dans un re´seau supra-urbain. Les mobilisations des
e´diles qui entendent de´fendre ou rehausser le statut de leur ville,
montrent toute l’importance que reveˆtent ces e´quipements au-dela` de
leur fonction proprement urbaine. Solenn Huitric souligne de quelle
fac¸on leur dimension supra-territoriale les inscrit dans un re´seau urbain
qui les fait exister, mais surtout nationalise leurs enjeux locaux. Dans un
autre registre, les conflits qui se nouent autour de l’extension du re´seau de
tramway marseillais, mettent a` jour le jeu d’e´chelles auquel celui-ci appar-
tient. Avec le corpus de de´libe´rations, d’enqueˆtes, de campagnes de presse,
Hisao Kokubu nous fait comprendre comment se positionnent les
pouvoirs autour d’enjeux qui les mobilisent, tels que l’e´quite´ sociale sur
le territoire de l’agglome´ration (« le tram a` dix sous » partout), les rapports
entre centre et pe´riphe´rie. En retour, on voit de quelle fac¸on la re´alisation
du re´seau contribue a` institutionnaliser des structures qui a` l’origine
n’e´taient qu’embryonnaires. Face aux enjeux urbains, les comite´s d’inte´reˆt
de quartier, de simples chambres locales d’enregistrement de plaintes
individuelles, se fe´de`rent progressivement et vont peser comme contre-
pouvoirs d’agglome´ration.
Conse´quence de cette extraterritorialite´, la naissance et le de´veloppe-
ment d’une infrastructure ne´cessitent des savoirs spe´cifiques que les villes
ne posse`dent pas toujours, en tout cas pas comple`tement du fait des
e´chelles ine´dites, spatiales, techniques, financie`res, auxquelles elles sont
confronte´es. Des questions nouvelles se posent, qui exigent d’eˆtre raison-
ne´es au-dela` des villes. Des ide´es circulent, des mode`les sont mobilise´s, des
compe´tences se forment, des figures professionnelles e´mergent, des e´lites
urbaines se professionnalisent. Le cas de l’e´dification des fortifications,
raconte´ par Nathalie Dereymaeker, illustre le processus pre´coce d’interna-
tionalisation croise´e dont font l’objet la conception et les modalite´s de
re´alisation des ouvrages de´fensifs urbains. Le portrait de Sebastian van
Noyer, auteur du projet des trois villes neuves, a` la fois inge´nieur, artiste et
architecte, relate ses voyages a` Rome et en Italie, dont il rame`ne des e´crits,
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des cartes et des vues ; il trace aussi le re´seau de relations auquel appar-
tient le maıˆtre d’œuvre, entre commanditaires et formations. C’est dans cet
entrelacs de connaissances et d’influences issues de l’art militaire, de l’ar-
chitecture et de l’art urbain, de l’inge´nierie et de la science du chantier,
qu’il se forme et contribue a` l’e´dification des villes flamandes. Villes dont
les inge´nieurs italiens, partis pour conseiller leurs colle`gues flamands,
de´couvriront les ressorts, adapte´s a` la situation ge´ographique du Nord
de l’Europe, et dont ils apprendront a` leur tour.
C’est aussi aux inge´nieurs des fortifications que sera confie´ l’urbanisme
de l’avant-port de Se`te dont les e´difices et les ouvrages, du canal de
communication a` la ville portuaire, supposent des compe´tences qui de´pas-
sent celles des villes. Mais, si les villes sont fac¸onne´es par des mode`les, des
doctrines, des savoirs, des techniques, des corps de me´tiers qui ne leur
sont pas propres, elles comprennent vite l’inte´reˆt qu’il y a a` se les appro-
prier, la re´alisation de l’infrastructure, de´fi hors norme, leur permettant de
passer un cap. Elles doivent parfois prouver, comme dans le cas des lyce´es,
leur capacite´ a` s’e´lever pour obtenir les faveurs nationales, les subsides de
l’Etat, et exister dans la concurrence que se livrent les cite´s ; elles y voient
souvent leur inte´reˆt, maıˆtrisant leurs ouvrages, accroissant leur cre´dit vis a`
vis de leurs administre´s, affirmant leur autorite´, comme a` Marseille, dans
les relations qu’elles nouent avec les autres acteurs techniques ou gestion-
naires du tramway urbain.
Que produisent ces entrecroisements d’e´chelles qui appartiennent a` des
registres territoriaux et disciplinaires diffe´rents ? Au-dela` (et sans doute en
raison) de la complexite´ des e´chelles et des savoirs que sa conception et
son e´volution mobilisent, la figure de l’infrastructure anticipe et compense
la perte de nettete´ ge´ographique et de clarte´ politique dont le territoire va
peu a` peu paˆtir. Figure abstraite dans son dessin, figure concre`te dans sa
mate´rialisation, l’infrastructure devient peu a` peu un e´tendard de rallie-
ment, icoˆne urbaine qui condense et renforce en meˆme temps la repre´-
sentation de la ville qu’elle structure. Nathalie Dereymaeker de´crit ainsi
l’enceinte comme le produit d’une vision militaire dont le penchant pour
la rigueur d’exe´cution trouve dans la ville ide´ale de la Renaissance, le
mode`le qui s’accorde. De l’association de l’art de la guerre a` l’art de la
ville, naıˆt une figure strate`ge dont la ge´ome´trie, les perspectives et les
proportions inscrivent les ouvrages dans la cite´ qui l’incarne. Soumettant
a` sa logique, le plan et la forme, les espaces libres et le parcellaire, elle
mode`le la cite´ en de´finissant son langage. En meˆme temps, si la morpho-
logie de la ville de´coule du dispositif de l’infrastructure, celui-ci s’accorde
selon des re´fe´rences et des e´chelles urbaines. Urbanisation de l’infrastruc-
ture ou infrastructuralisation de la ville ? Les vues assimilent la forme de la
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cite´ a` celle de l’enceinte, l’infrastructure devenant l’image de la ville. Jules
Romains ne dira-t-il pas au de´but du sie`cle dernier, a` propos de Paris et de
sa dernie`re enceinte, qu’« apre`s lui avoir servi de protection avance´e, elle
e´tait devenue la forme meˆme de le la ville » 6. Nouvelle limite de la ville, la
fortification en dessine les contours et anticipe son extension.
En d’autres cas, le processus peut eˆtre moins radical mais tout aussi
structurant, comme l’exprime le cas de la Meuse. Marc Stuttor montre
bien la transformation du fleuve qui, de ge´ographie naturelle, s’e´quipe et
se constitue comme infrastructure aux ramifications e´tendues, pour finir
par incarner non seulement l’image de la ville mais surtout l’image d’un
re´seau urbain qui la prend pour colonne verte´brale. La se´mantique est ici
inte´ressante pour comprendre ce processus d’incarnation, qu’il s’agisse
des noms de villes (Maastricht, Mosae Trajectus), des ouvrages – ordi-
naires ou non – composant la structure sur laquelle se baˆtiront les
villes – « apple´ », gue´, jete´e, pont, de´barcade`re, port, moulin –, des carac-
te`res urbains qui naissent des e´quipements lie´s au fleuve ou des me´tiers –
les « mairins » et les « mairniers ». L’aˆme des villes inscrite dans leur topo-
nymie, se lit selon ce soubassement de la relation du sol au fleuve.
La matrice des causalite´s
En de´cryptant de manie`re fine les processus temporels par lesquels
les infrastructures se projettent et s’assimilent, ces e´tudes montrent
l’encheveˆtrement d’un faisceau de moteurs ge´ographiques, techniques,
politiques, e´conomiques, sociaux, qui e´loigne des de´terminismes trop
simplistes, et entrecroise diffe´rentes causalite´s dont les processus histo-
riques e´voluent les uns par rapport aux autres. Ces fils noue´s et de´noue´s
forment une toile dont nous allons maintenant cerner quelques nœuds
structurants.
D’abord, ce faisceau de causalite´s gagne a` eˆtre mis en re´cit par le double
mouvement selon lequel se cre´e l’infrastructure dans l’espace et le temps,
faisant l’objet d’un cycle ininterrompu de cre´ation, adaptation, e´mancipa-
tion, obsolescence, reconversion. Qu’il s’agisse des villes mosanes ou de la
coˆte languedocienne, les infrastructures stimulent le de´veloppement
urbain (implantation, de´veloppement, assise, modernisation) en meˆme
temps qu’elles s’en nourrissent (commerce, pouvoirs politique et religieux,
industrie, de´fense). Leur position a` cheval, dans les interstices des mondes
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techniques, politiques et urbains, les conduit a` e´voluer dans un processus
que Ste´phane Durand qualifie comme dynamique d’ajustement. Les ame´-
nagements portuaires languedociens se construisent dans un e´quilibre en
mouvement qui entrecroise le pouvoir royal, les villes et l’assemble´e des
e´tats du Languedoc, dont les inte´reˆts et les leviers sont de divers ordres et
dont les actions, conjugue´es ou non, orientent la trajectoire des lieux.
Ainsi, c’est lorsque le de´veloppement du commerce et des techniques
exige une modernisation de l’infrastructure portuaire, que les hie´rarchies
naturelles sont bouscule´es par d’autres causalite´s au rang desquelles figure
l’influence des pouvoirs supra-urbains. Cette transformation s’intensifie
sous le joug de l’intervention d’une puissance politique supe´rieure,
ope´rant a` grande e´chelle, celle du royaume, porte´ par le mercantilisme
d’Etat de Colbert, qui raisonne a` l’e´chelle du bassin me´diterrane´en et
valorise le port de Se`te comme e´le´ment avance´ de son dispositif articule´
a` Marseille. L’assemble´e des E´tats du Languedoc constitue quant a` elle un
niveau institutionnel interme´diaire puissant, car inscrit localement en
meˆme temps qu’il dispose d’assiettes dioce´saines conse´quentes lui permet-
tant de de´velopper des politiques commerciales ambitieuses. Toutefois, si
les e´tats sont des assemble´es repre´sentatives des villes et de leurs inte´reˆts,
le choix du lieu et de la nature des investissements rele`ve de multiples
facteurs qui peuvent e´chapper aux villes. Ces dernie`res de´pendent princi-
palement de l’action du roi et de l’assemble´e des e´tats pour le de´veloppe-
ment de leurs infrastructures, qui conditionnent leur acce`s a` la mer et le
dynamisme de leurs trafics.
De meˆme Solenn Huitric identifie quelques uns des moteurs qui vont
de´terminer l’e´le´vation ou le de´classement des villes dans la course aux
lyce´es d’E´tat. Certains sont endoge`nes – tradition scolaire, position
centrale, qualite´ des installations –, d’autres exoge`nes – un seul lyce´e par
de´partement, existence d’appuis nationaux, concurrence ou non des autres
villes. Le lyce´e est strate´gique de par son impact sur l’e´conomie, l’attrait, le
prestige. Fort de ce pouvoir que lui confe`re la de´cision d’une labellisation
d’E´tat, le ministe`re compare les villes, leurs chances de succe`s, en distingue
certaines naturellement, en rele`gue d’autres, ou met en concurrence, sus-
citant un lobbying accru. Les villes ne restent pas passives, elles de´velop-
pent un « re´pertoire argumentatif commun » sur les qualite´s de leur
candidature. La strate´gie vis a` vis des autorite´s de´partementale et natio-
nale, les conduit a` re´ordonner les priorite´s. Le paradoxe veut que, en
inte´grant le maillage tant convoite´ des lyce´es d’E´tat, elles gagnent en
importance tout en e´tant tributaires de ce meˆme re´seau.
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L’e´mergence de formes diverses de coalition des pouvoirs, visant incons-
ciemment ou pas, a` se renforcer mutuellement pour consolider l’infrastruc-
ture, constitue un caracte`re re´current des trajectoires relate´es par nos
auteurs. Avec l’exemple du tramway de Marseille, Hisao Kokubu montre
bien la monte´e en puissance conjointe du projet et des comite´s d’inte´reˆt de
quartier de l’agglome´ration, dont c’est la principale revendication. Si les
opposants sont peu nombreux – les cochers ou des commerc¸ants heurte´s
par les nuisances ou la re´duction de la voie publique –, beaucoup entendent
peser dans la conduite du projet parmi lesquels les acteurs de´cisionnaires,
municipalite´s, autorite´s conce´dantes, inge´nieurs, mais aussi des acteurs qui
se constituent pour faire valoir leurs vues – corporations, associations –
alors qu’ils n’ont pas de pouvoirs financiers, politiques ou techniques
directs. Souleve´es par ces tiers-pouvoirs, des questions vont modifier le
paysage des enjeux. La lutte pour un tarif unique sur le re´seau ou les
conflits autour du choix des teˆtes de ligne, ouvrent le de´bat a` des enjeux
sociaux autour de l’e´quite´ territoriale ou du statut urbain de la pe´riphe´rie.
La fe´de´ration des comite´s d’inte´reˆt de quartier de banlieues se bat pour un
tarif unique, mobilisant ministre et conseil d’Etat par l’interme´diaire du
maire de Marseille qui s’arrogera avec eux les lauriers de la victoire, en
pre´sentant la nouvelle convention comme « notre cadeau a` la population ».
Les convergences d’inte´reˆt peuvent aussi ce´der la place a` des luttes d’inte´reˆt
entre quartiers, qui refle`tent les statuts ine´gaux des diffe´rentes parties de
l’agglome´ration. Le de´placement de teˆtes de lignes pe´nalise ceux qui les
accueillaient, tandis que, pour pallier la saturation du re´seau, des comite´s
de quartier entendent re´duire les pre´rogatives de certaines cate´gories de
passagers. La forme associative se construit ainsi progressivement en re´fe´-
rence aux proble`mes d’urbanisation souleve´s par l’extension du tramway –
de´veloppement du re´seau, trace´ des lignes, tarifications, choix des terminus
interme´diaires. Cette forme fluctuante va s’affirmer dans la sphe`re urbaine,
consolidant son pouvoir au fur et a` mesure que s’ope`re l’urbanisation du
tramway. Se forge une doctrine urbaine qui proce`de des enjeux souleve´s par
la re´alisation concre`te du re´seau de transport et la de´termine en retour.
Un acteur pre´domine dont le roˆle dans la gene`se des infrastructures
semble essentiel. Il s’agit de l’E´tat. Certes les sites conside´re´s se localisent
en France au sein de territoires qui vont de la ville a` l’agglome´ration, du
syste`me urbain au territoire maritime, mais pre´cise´ment parce que leurs
infrastructures nouent des liens de nature et d’e´chelle diverses, le roˆle de
l’E´tat apparaıˆt a` chaque fois strate´gique, emportant la de´cision ou la neu-
tralisant. Et la comparaison avec la Meuse urbaine montre bien en creux,
combien la situation jacobine de la France joue en faveur d’un roˆle struc-
turant de l’E´tat sur la longue dure´e. Au-dela` de nos frontie`res, le syste`me
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urbain s’e´quilibre autrement, par le jeu de villes plus autonomes, plus
e´mancipe´es, ou` l’E´tat paraıˆt plus efface´.
Le cas des lyce´es, ou` l’on voit que la ville se met en quatre pour
de´fendre sa capacite´ a` inte´grer le club des e´lus, montre que l’attribution
du label E´tat lui permettrait en retour de rehausser son niveau. Au-dela` de
ce roˆle de distributeur, l’E´tat stimule la rivalite´ entre les villes, tout en
affichant l’e´galite´ territoriale – un par de´partement. En l’espe`ce, la poli-
tique d’E´tat remode`le ou confirme la hie´rarchie urbaine, distingue et
inte`gre les villes tout en les rendant servantes du re´seau national. L’E´tat
peut eˆtre juge et arbitre, comme il peut eˆtre investisseur, a` l’instar de son
roˆle dans la situation languedocienne, ou` sa puissance de feu va boule-
verser les e´quilibres locaux et modifier le cours des choses pour les villes.
Cette influence de l’E´tat sur l’ame´nagement du territoire s’inscrit dans la
longue dure´e, comme l’e´voque Ste´phane Durand en citant en conclusion
de son article la mission Racine, structure cre´e´e en 1963 a` des fins d’ame´-
nagement touristique pour conduire de grands travaux d’infrastructure en
vue de de´velopper le littoral du Languedoc-Roussillon, et qui sera en
particulier a` l’origine de la fondation de la station balne´aire du cap d’Agde.
L’imaginaire de l’infrastructure
Au fil de ce dossier, l’infrastructure est saisie dans ses dimensions
multiples de projet abstrait, re´alisation concre`te, enjeu de pouvoirs.
Revenant aux trois acceptions que nous avions avance´es pour circonscrire
la notion d’infrastructure, nous voyons que les deux premie`res acceptions,
mate´rielle et interactionnelle, traversent les e´tudes, dans la spatialite´ des
objets de´crits et l’agencement des pouvoirs qui agissent sur eux. Par
contraste, il nous semble que la troisie`me acception, imaginaire, gagnerait
a` eˆtre plus approfondie. Comprendre le roˆle des repre´sentations dans les
re´flexions de ceux qui conc¸oivent, de´cident, re´alisent les infrastructures,
permettrait de mettre a` jour des pe´riodisations paralle`les et croise´es, non
plus celles apparentes des causalite´s techniques, financie`res, politiques,
mais celles, plus latentes, de l’imaginaire qui dort, se re´active ou cristallise
selon les occasions ; « Le temps de l’histoire [...] est le plasma meˆme ou`
baignent les phe´nome`nes et comme le lieu de leur intelligibilite´ », nous
disait Marc Bloch 7. La question des savoirs en particulier, ne´cessite de
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comprendre comment l’infrastructure se constitue comme objet aux re`gles
et aux connaissances propres, institue´es et pe´rennise´es.
De la confrontation entre le passe´ et le pre´sent, peuvent e´merger
d’autres questions pour la perspective historiographique. D’abord, le
sujet infrastructurel traverse maintes disciplines des sciences sociales et
humaines. Dialoguer entre disciplines sur un objet, permettrait de nourrir
cette histoire a` construire mais aussi de discuter certaines the´ories en
cours. Comme nous y invite Antoine Picon, la position de´fendant l’ave`ne-
ment d’un urbanisme de la fracture a` l’e`re nume´rique, en contraste avec
l’e`re industrielle, doit eˆtre par exemple confronte´e a` l’histoire longue qui
montre que les re´seaux ont toujours eu des effets territoriaux a` la fois
inte´grateurs et de´sinte´grateurs 8.
Ensuite, l’objet reste toujours d’une grande actualite´ pour l’urbanisme
contemporain, comme l’atteste par exemple le glissement ope´re´ des
visions du Grand Paris, de´fendues lors de la consultation internationale
d’urbanisme de 2008, au projet de superme´tro du Grand Paris Express
initie´ dans la foule´e de ces esquisses. On voit ici combien l’infrastructure
demeure encore l’un des remparts de l’urbanisme volontaire, accordant a`
la technique une fonction supe´rieure, qui entendrait re´pondre aux apories
urbaines que les instruments courants ne semblent pas pouvoir vaincre.
L’actualite´ du de´bat sur le financement des infrastructures gagnerait d’ail-
leurs a` eˆtre e´claire´e par l’e´tude historique des moyens financiers dont ont
fait l’objet dans le passe´, les cre´ations d’e´quipements – des ports aux
canaux, des enceintes aux digues, des re´seaux de tramways aux lyce´es –
dont les e´chelles de´passaient pour certains les capacite´s financie`res des
villes ou des comte´s. Promesse et proble`me en meˆme temps : paradoxale-
ment, alors que les questions pose´es montrent que le sujet s’inscrit dans
une histoire de longue dure´e, l’objet est souvent conside´re´ comme
a-spatial et a-historique, victime d’une double amne´sie. En cela, son
histoire est essentielle a` l’urbanisme contemporain.
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